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1.-   Introducció 
 
La distribució urbana (DU) de mercaderies és un procés fonamental dins de 
qualsevol ciutat, ja que gràcies a ella es possibilita el creixement econòmic, social 
i cultural de la mateixa.  
 
Per tant, tenint en compte que l’espai públic és un bé escàs, i que l’ús d’aquest 
espai precisament hauria d’estar destinat fonamentalment al vianant i a les seves 
activitats de relació i estança, s’arriba a la conclusió que l’estudi dels processos de 
distribució de mercaderies en la ciutat esdevé un tema importantíssim per la gestió 
de la mateixa. 
 
Un disseny adequat de l’espai públic i una tipologia adequada de secció de carrer 
garanteixen la mobilitat dins de la ciutat i faciliten les operacions de càrrega i 
descàrrega que s’hagin de dur a terme. 
 
Per aquest motiu, l’estudi d’aquest procés esdevé fonamental per entendre el 
funcionament d’una ciutat i per tal de facilitar una bona mobilitat dins d’ella, 
gestionant d’una manera eficient i responsable les operacions de càrrega i 
descàrrega (C/D) que porten associades les activitats econòmiques que s’hi troben. 
 
L’actual sistema logístic de repartiment de mercaderies “just in time”, així com el 
fet que les botigues no destinen lloc per stocks ( tot ho fan servir com espai per 
mostrar els articles al públic) afegit a l’existència de gran quantitat de productes 
ofertats en l’actualitat, provoquen que els viatges, el transport i les operacions de 
càrrega i descàrrega de mercaderies s’hagin multiplicat en aquests últims anys. 
 
A més no s’ha d’oblidar els desafiaments logístics: la globalització del mercat i la 
competència generada, els nous canals de comercialització com per exemple el 
comerç electrònic, una creixent consciència mediambiental,... provoquen que la 
distribució urbana de mercaderies sigui un tema transcendental a l’hora de garantir 
el bon funcionament de la ciutat i la bona gestió de l’espai públic, ja que el que 
provoquen és augmentar espectacularment l’oferta de productes i per tant també 
les operacions de C/D tant a establiments com a particulars. 
 
Malgrat la gran incidència d’aquests processos dins de la ciutat, la distribució 
urbana ha estat un tema històricament oblidat dins de l’especialitat de l’enginyeria 
de trànsit, així com per l’administració local. Aquesta afirmació es comprova 
fàcilment veient la inexistència de tècnics municipals específics en aquest tema, 
de matrius origen - destí específiques d’operacions de càrrega i descàrrega, de 
fluxos i d’hàbits de mercaderies urbanes, ... 
 
Així doncs, intentar trobar la relació entre càrrega i descàrrega i disseny de carrer 
no és una feina fàcil i menys dins de l’àmbit que d’estudi: l’Eixample. 
 
L’Eixample, amb la seva diversitat d’activitats, d’usos i de tipologies de carrer, 
provoca que les activitats de càrrega i descàrrega que en ella s’hi desenvolupen 
siguin molt heterogènies i que el seu estudi i tipificació no sigui una tasca fàcil. 
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Dins de la nostra zona d’estudi es poden trobar activitats tan diferents com una 
oficina, un magatzem de maquinària, un taller mecànic, un bar, una escola, un 
supermercat,... 
 
Aquesta gran diversitat fa que l’Eixample sigui un emplaçament de gran activitat 
econòmica i comercial, i per tant un gran focus d’operacions de C/D.  
 
D’aquesta manera, les operacions de C/D que es duen a terme en els seus carrers 
són molt variades i barrejades i això ens obliga a plantejar unes tipologies 
adequades per a activitats molt diferents però que conviuen dins d’un mateix marc 
físic. 
 
L’Eixample, però, amb els seus carrers de 20 metres d’amplada mínims i els seus 
xamfrans de 100 m2 de superfície també brinda unes grans possibilitats de gestionar 
adequadament la C/D associada a les activitats que en ella s’hi desenvolupen i per 
tant d’absorbir aquest flux sense que l’espai públic del carrer es vegi greument 
perjudicat. 
 
És amb aquesta doble vessant que té l’Eixample amb la que s’ha de treballar: per 
una banda, la complexitat i heterogeneïtat de les relacions entre activitats que 
conviuen en ella, i per l’altra, els avantatges que la trama de Cerdà ofereix per 
gestionar-les correctament. 
 
Arribats en aquest punt, doncs, cal preguntar-se si el disseny del carrer determina 
el tipus de C/D que hi haurà o bé un cop estudiades les activitats existents s’ha 
d’adequar el disseny del carrer en resposta a elles. 
 
Evidentment, la resposta no és clara ni excloent entre les dues, però si es té en 
compte que el teixit de l’Eixample és consolidat i divers, la resposta és que les 
activitats existents marquen les actuacions i les tipologies de disseny d’espai públic 
a realitzar, si bé és veritat que moltes vegades el tipus de carrer defineix el tipus 
de C/D que en ell s’hi realitza, així com la tipologia d’activitats que s’hi troben. 
 
Són tots aquests motius els que permeten afirmar que l’estudi de les operacions de 
càrrega i descàrrega i la seva relació amb altres paràmetres de defineixen els 
carrers (intensitat mitja de vehicles diària (IMD), tipologia, relació espai públic- 
vies, ...) és fonamental per aconseguir un disseny de carrer adequat per a cada 
situació, i que d’aquesta manera s’aconsegueixi un entorn més habitable, amb la 
convivència relativament agradable entre els diferents agents econòmics i socials 
que es troben en una gran ciutat i especialment en l’Eixample: els comerços          
(operacions de càrrega i descàrrega), el vianant (mobilitat obligada i no obligada) i 
el transport privat (mobilitat i aparcament).  
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1.1.-   Les supermançanes 
 
En aquesta tesina es fa referència al concepte supermançana en repetides 
ocasions, tant al parlar de la C/D com al parlar de la recuperació d’espai públic. 
Com es defineix una supermançana?  
 
Una supermançana és un conjunt d’illes limitades per un perímetre de via d’accés 
als vehicles de pas (vies principals) i que tenen les següents característiques: 
 
q els carrers interiors estan restringits al tràfic de pas. 
q regulació horària de les operacions de C/D, i pels vehicles de no residents. 
q garantia d’accés als residents, transport públic, bicicletes i emergències. 
q xarxa d’aparcaments perifèrics. 
q reurbanització de l’espai públic pels nous usos del carrer. 
 
 
La supermançana està constituïda per un conjunt de vies bàsiques que configuren  
un polígon, l'interior del qual inclou un grup d’illes. A l'interior de les 
supermançanes els vianants i ciclistes recuperen la prioritat de pas i d'estança que 
els hi és pròpia. La resta de protagonistes de la mobilitat excepte el vehicle de pas 
-vehicles de residents, de distribució de mercaderies, de serveis o d'emergències- 
poden accedir normalment. La circulació de vehicles de pas queda canalitzada per 
una xarxa bàsica de circulació perimetral, per on també circula el transport 
col·lectiu de superfície. 
 
 
 
 
Imatge 1.1. Esquema del model de supermançanes. Font: BCNecologia. 
 
 
En definitiva, tal i com s’ha dit anteriorment, el model de mobilitat basat en 
supermançanes es caracteritza per: 
 
A. Jerarquització de la xarxa viària.  
 
Reorganització funcional dels carrers en dos tipus de vies, bàsica i internes de 
supermançana, que actualment funcionen de manera homogènia per a la majoria 
de modes de transport. La xarxa bàsica (perimetral) és el més ortogonal possible i, 
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suporta el trànsit principal i el transport col·lectiu de superfície. A les vies internes 
s'elimina el trànsit de vehicles de pas.  
Aquest espai interior es transforma en un lloc de preferència per al vianant, encara 
que amb la presència i coexistència amb ciclistes, vehicles de serveis, emergències 
i vehicles de residents. A l'interior de la supermançana els carrers passen a tenir 
una única plataforma, i la velocitat dels vehicles més ràpids s'adapta a la del 
vianant (10km/h). Aquesta nova estructura permet adoptar modificacions que 
permeten augmentar sensiblement la qualitat ambiental de l’entorn urbà (nou 
mobiliari urbà, arbrat, ubicació de noves activitats pel vianant,...). 
 
 
B. Integració de les xarxes de mobilitat 
 
L'altre canvi fonamental que introdueix aquest esquema consisteix en reestructurar 
la mobilitat en superfície en una xarxa diferenciada per a cada mode de transport i 
adequant-les a l'esquema en xarxa de les supermançanes. Aquest fet disminueix els 
conflictes entre modes, ja que en vies bàsiques, cada mode pot desplaçar-se a la 
velocitat que li és pròpia. 
 
Aquesta nova estructura aposta per la reducció de l’hegemonia de l’automòbil i la 
potenciació del transport públic i dels mitjans de transport de curta distància, com 
la bicicleta i els desplaçaments a peu. La combinació de reducció de l'oferta viària i 
d'aparcament pel vehicle privat i la millora dels altres modes de transport 
facilitaran el canvi cap a modes més sostenibles. 
 
 
C. Reorganització de la càrrega i descàrrega i l'aparcament 
 
La reorganització en espais i horaris de les activitats logístiques urbanes és molt 
més senzilla sobre un esquema de supermançanes, ja que es disposa de més espai 
públic abans dedicat al vehicle privat i la possibilitat de controlar els horaris 
d'accés mitjançant bol·lards retràctils. La construcció de petits centres logístics 
serveix per reduir progressivament les operacions diàries de càrrega i descàrrega 
en superfície. L'aparcament de vehicles en superfície és també suprimit 
gradualment amb la construcció d'aparcaments soterrats accessibles des de la 
xarxa bàsica de circulació. 
 
  
 
Imatge 1.2. Secció actual i amb supermançanes. Font: BCNecologia. 
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D. Accessibilitat. 
 
Les restriccions al trànsit de pas, i certes millores en el disseny dels carrers 
(plataforma única, nou mobiliari urbà,...) fan que tothom millori la seva 
accessibilitat: persones amb mobilitat reduïda, amb cotxets d'infants, gent gran o 
canalla jugant al carrer, però també  bicicletes, taxis, vehicles de serveis i 
emergències tenen cabuda a l'interior de les supermançanes. 
 
E. Nou disseny de l’espai públic. 
 
L'espai públic guanyat es converteix en espai disponible per acollir usos i funcions 
de la vida ciutadana: estança, joc, oci, festes populars, etc. El carrer recobra el 
seu paper de lloc d'intercanvi i relació. Es redueixen la contaminació, el soroll i es 
possibilita la introducció de nous conceptes en el disseny urbà orientats a millorar 
encara més el confort: corredors verds, nous microclimes, nous escenaris sonors,... 
 
 
 
Imatge 1.3. El nou disseny del carrer, adequat per l’estança i la relació dels vianants.  
Font: BCNecologia. 
 
 
F. Una nova manera de fer ciutat 
 
Una ciutat estructurada en supermançanes és una ciutat dissenyada a una escala 
més humana, on cada element és adaptat a les necessitats de cada subjecte amb el 
mínim prejudici en les necessitats de circulació de la resta de mòbils. 
 
L'esquema de supermançanes respon a una doble lògica. Per una banda, 
s'estableixen pastilles o àrees en l’interior de no més de 100 metres de costat i que 
són adients pel disseny d'elements urbans relacionats amb els vianants. Els trams 
de carrer de més de 100 m. de longitud resultarien incomodes per massa llargs i 
insegurs, disminuint les oportunitats de modificació de la ruta  i d'intercanvi i 
relacions amb altres ciutadans. 
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Per altra banda, es defineixen unes pastilles de ciutat de 400 metres de costat, 
coincidents amb les pròpies supermançanes i per tant definides per xarxa bàsica de 
circulació. Aquestes representen pels vehicles (motoritzats o no) condicions 
similars a la que els 100 metres representen pel vianant, tant en qüestió de temps 
de recorregut (uns dos minuts), com en oportunitats de canviar la ruta o fer 
recorreguts sense masses interrupcions. 
 
Per tant, seguint aquests criteris, veiem com queden situades les supermançanes 
dins l’Eixample: 
 
 
 
Imatge 1.4. Disposició de les supermançanes de l'Eixample. Font: BCNecologia. 
 
 
Així doncs, existeixen 73 supermançanes dins de l’Eixample, definides per les vies 
principals que mostra la imatge 1.4. 
 
Es pot veure que aquestes supermançanes estan íntimament relacionades amb la 
IMD dels carrers i que per tant, i lògicament, les vies principals que les defineixen 
són aquelles que tenen una IMD més elevada de la ciutat. 
 
És per aquest motiu que la relació entre IMD i càrrega i descàrrega lliga molt bé 
amb el tema d’estudi de les supermançanes de l’Eixample, i que alhora d’estudiar 
com afecta la C/D al disseny del carrer, es pot relacionar perfectament amb la 
definició de la supermançana. 
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1.2.-   Les activitats econòmiques 
 
Les activitats econòmiques que s’utilitzaran per estudiar la tipologia i localització 
de les operacions de càrrega i descàrrega a l’Eixample són les que té com a 
informació de base l’Agència d’Ecologia Urbana de Barcelona totes elles 
georeferenciades mitjançant un sistema d’informació geogràfica que unifica la 
informació de cada activitat econòmica amb l’entitat gràfica que pròpiament 
representa. 
 
Aquesta informació de base de les persones jurídiques és del servei d'Informació 
municipal de l'Ajuntament de Barcelona sobre equipaments, serveis, etc. Aquest 
servei gestiona prop de 200.000 entrades diferents estructurades per un sistema 
propi d'organització.  
 
El sistema de classificació de l'Agencia engloba activitats econòmiques, 
institucions, associacions, etc. La base de referència es el CNAE (Classificació 
Nacional d'Activitats Econòmiques). 
 
Les activitats econòmiques es classifiquen i s’ordenen mitjançant 8 dígits, els quals 
es llegeixen segons les següents disposicions: 
 
Els quatre primers dígits són comuns a tots els països membres de la Comunitat 
Europea i segueixen l'estructura definida per la NACE (Nomenclatura estadística 
d’activitats de la Comunitat Europea). La integració de la informació en una mateix 
marc estructural i jeràrquic permet la comparabilitat de les dades amb els seus 
homòlegs d’àmbit estatal, comunitari i internacional. 
 
El cinquè dígit respon a l'ampliació pròpia dels estats membres de la CE a efectes 
de reproduir els seus respectius models econòmics nacionals. 
 
Els dígits que discorren del sisè fins al vuitè són propis de l'Agència d'Ecologia 
Urbana de Barcelona i són els que permeten associar de forma específica un 
pictograma a cada persona jurídica. Dues persones jurídiques són espècies 
diferents quan una d'elles aporta, en relació a les altres, algun valor afegit, alguna 
informació que la diferencia de la resta. En el teixit urbà es tracta, normalment, 
d'una especialització que fa que l'activitat es mantingui en l'espai i en el temps.  
 
Així doncs, la finalitat d’aquesta acurada classificació és poder observar i analitzar 
la complexitat urbana, l'organització i interrelació de les persones jurídiques en el 
territori i en el temps, en definitiva poder "llegir les ciutats". 
 
L’estructura de la classificació es troba determinada per diferents nivells 
d'agregació, els quals són el resultat lògic d'ordenar i organitzar els fenòmens que 
s'han de classificar. Cada nivell constitueix una nomenclatura, entenent com a tal, 
la llista de designacions, on a cada fenomen a classificar li correspon un sol 
element de la nomenclatura. 
 
L'Agencia ha identificat prop de 2.000 persones jurídiques diferents amb la 
conseqüent assignació d'un pictograma per a cadascuna d'elles. En número absolut 
de persones jurídiques és de 198.000. 
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1.3.-   Recuperació d’espai públic  
 
La conseqüència directa de l’estudi de la C/D que es desenvolupa en la via pública, 
és que permet un disseny del carrer en el qual es recupera espai públic, 
bàsicament per tal que sigui el vianant qui el disfruti, i no pas el vehicle privat. 
 
D’aquesta manera es recupera espai de relació i de mobilitat a peu enfront d’espai 
per al vehicle privat, sense el perill de fragilitzar la xarxa, doncs l’estudi de la C/D 
permet conèixer quines són les zones on es pot recuperar espai pel veí, i quines són 
les zones on s’ha de produir les operacions de C/D. 
 
Per tant, el fet de recuperar espai públic un cop s’ha realitzat l’estudi de la C/D, 
es pot dur a terme, fonamentalment, aplicant dues premisses: 
 
q Especialització de carrers. 
q Reurbanització en carrers que no siguin vies principals de pas, 
normalment a l’interior de la supermançana. 
 
Així doncs, seguint aquestes dues premisses, es garanteix que el sistema no es 
col·lapsi al no fragilitzar les vies principals de pas, i a la vegada, especialitzant 
carrers, també s’aconsegueix una major qualitat de vida en aquells carrers on es 
recupera espai públic, sense actuar en les vies principals, les quals resulten 
fonamentals per aconseguir solucionar els problemes de mobilitat i de C/D dins de 
l’Eixample. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
